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Modell från mitten av 00-talet 
(Infra Citys ägo)
Förslaget skulle bli en palett av 
grönska, blom och vackra höst- och 
vintefärger längs vägen.
Inledning
Handelsplatser i och utanför våra städer är en naturlig del av vårt samhälle och våra liv. De byter 
skepnad genom tiden och stora krav ställs hela tiden på förnyelse och modernisering. Jag ville prova 
hur det är att vara en del av denna process och i mitt examensarbete har jag fått möjligheten att göra 
ett förslag åt Centrumutveckling och Infra City på förändring och förädling av köpcentret Infra City. 
Företaget Centrumutveckling i Stockholm arbetar både med köpcentra i stadens utkanter och med 
gallerior inne i städerna. De är ett nischföretag inom planering av dessa handelsplatser och de arbetar 
med hela spektrat från marknadsanalys till arkitektur. 
Alla handelsmiljöer är av intresse för en landskapsarkitekt. I den mindre skalan kan det handla om att 
förbättra miljöerna mellan husen medan det i stadens utkanter ibland krävs mer storskalig utformning 
av landskapet. Jag såg möjlighet till den mer storskaliga utformningen i Infra City.
Upplands Väsby är till  stor del 
präglat av de internationella 
och nationella infrastrukturer-
na och Infra City fungerar som 
en  länk i dessa strukturer. Infra 
City är  på så vis mer kopplat 
till det nationella och inter-
nationella stråket än till den 
direkta verksamheten i kom-
munen.
 
Infra City i dag
Infra City ligger vid trafikplats 
Bredden och utgörs av en ca 
850 m lång sträcka längs E4:
an. Till höger om motorvägen 
formar området en triangel med 
Breddenvägen och Bendanvä-
gen som avgränsningar. Den 
delen kallas Infra City Öst. Till 
vänster om motorvägen ligger 
husen i rad och bakom husen, 
uppe på Stockholmsåsen, av-
gränsar Stockholmsvägen om-
rådet. Denna sida kallas Infra 
City Väst. Här projekterar man 
i nuläget en ny, större byggnad 
för handel. Planer på fler bygg-
nader för handel och kontor på 
västsidan finns, men de ligger 
än så länge bara på detaljpla-
nenivå.
Om handeln i Upplands Väsby 
Centrum är främst detaljhandel 
för kommunens invånare så är 
Infra City det omvända; stor-
skalig handel för alla bilburna, 
Strax väster om Infra City Väst, i 
Älvsundadalen, planerar kommunen 
tillsammans med NCC AB och Jern-
husen AB att bygga industri och bo-
städer. Området är ett gammalt grustag 
och skissen för ny bebyggelse omfattar 
92 ha i Upplands Väsby kommun och 
20 ha i Sollentuna kommun (Tengbom 
Arkitekter 2001, s. 5). I framtiden kom-
mer därför Infra City troligen att ingå i 
ett större bebyggt området och upphöra 
med att vara en ensam soletär.
Naturförutsättningar
Marken i Infra City Väst består av ås-
material med mindre inslag av lera 
(Stadsarkitektkontoret 2007). Stock-
holmsåsen är en grusås som till stora 
delar utnyttjats till grustag. Infra City 
Öst däremot ligger i en dalgång med 
tjocka lerlager ca 20 m djupa (Tengbom 
Arkitekter 1996, s. 20), förklaringen är 
att platsen varit sjöbotten. För att be-
kräfta samt få en mer detaljerad bild 
av de geologiska förhållandena rekom-
menderar jag att prover för markanalys 
tas på flera ställen i hela området. 
Växtligheten runt sänkan som Infra City 
ligger i består främst av tall. Man hittar 
även mindre björkpartier. I Infra City, 
framför Scandic hotell finns anlagda 
bokboskéer intill fasaden och strax ef-
ter dem i riktning mot E4:an ligger en 
esplanad med fem längsgående rader 
askar. Esplanaden dominerar grönskan 
på området som i övrigt består av bland 
annat kastanj, snöbär och stora blom-
krukor.
Infra Citys historia
Gösta Lars Gullstedt var en finsk timmerman som kom till Sverige på 1950-talet. Det var han som bör-
jade bygga på platsen där Infra City ligger i dag och det hela startade med två mindre lagerbyggnader 
under 60-talet på östsidan om E4:an. Gullstedt lyckades på två årtionden att bygga upp ett imperium 
och under 1980-talet var han fastighetskung i Stockholm och en av Sveriges rikaste män. Den glasade 
byggnaden som fungerar som landmärke och symbol för platsen, nuvarande Scandic hotell, kom till 
under hans tid. GLG-City som det hette på den tiden slutade dock i katastrof och konkurs under 90-ta-
lets fastighets- och finanskris. Gullstedt har skrivit en bok som heter ”När banken tog för sig”, men om 
man får tro recensenten i Aktiespararen så är den i mycket en övertydlig partsinlaga (Aktiespararen 12, 
2006). Liksom framgår av titeln på Gullsteds bok så tog banken över centret efter konkursen och efter 
det var Vasakronan ägare i några år. I dag ägs Infra City av Orion Capital Managers. Det är ett privat 
fondbolag som investerar i fastigheter över hela Europa. År 2005 var Infra City deras första förvärv i 
Skandinavien. Arne Månsson som varit affärsområdeschef på Infra City i 14 år berättade att det mesta 
kring utvecklingen av butikerna hände under andra delen av 90-talet. Platsen är i dag lite speciell i sin 
kombination av handel, hotell och kontor.
Motorvägens historia
Nuvarande motorväg mellan Stockholm och Uppsala bygg-
des i början på 1960-talet. Den ersatte då gamla riks 13, 
som i dag bara kallas Stockholmsvägen och löper uppe på 
åsen mellan Älvsundadalen och Infra City Väst. E4:ans tra-
fikvolym var ca 20 000 fordon/dygn på 60-talet och under 
slutet 90-talet hade trafiken vuxit till det tredubbla. Då fick 
man bredda vägen till tre filer i vardera riktning och i dag 
räknar man trafikmängden till 70 000 fordon/dygn. 
Mot slutet av 90-talet byggdes hela Infra City om och Teng-
bom Arkitekter AB var inblandade. Genom geometriska 
former ville man höja området visuellt och samla ihop 
områdets spridda delar. Visionen genomfördes till hälf-
ten. I dag är esplanaden den mest framträdande delen av 
planerna från 90-talet. I materialet kring planeringen från 
denna tid hittar man citatet ”Vi ska få E4:ans trafikanter att 
känna draget av kommersiell oas med humanistiskt, kultu-
rellt innehåll” (Vision -99, s. 4). En attraktiv presentation 
av området från vägen påpekas som viktig.
År 2007 har Arosgruppen Arkitekter AB arbetat fram en ny 
vision med ungefär samma ambition som den gamla från 
90-talet fast med helt andra grepp och med fokusering på 
västsidan där man vill bebygga och bygga på höjden. Man 
vill strukturera stadsbilden och utveckla Infra City Väst ge-
nom att ta upp den östra sidans stadsmässiga skala (Aros-
gruppen, s. 2). De nya fasaderna på västsidan ska följa E4:
ans linjeföring och bidra till upplevelsen av sammanhållen 
stadsbild mot E4:an (Arosgruppen, s. 3). 
ALLMÄNNA UTGÅNGSPUNKTER
Stadens utkanter
När stora städer växer, bildas kontinuerligt nya utkanter och med dessa nya möten med landsbygden 
runt omkring. I den processen ingår även att gamla utkanter successivt hamnar längre och längre in 
i staden allteftersom stadens årsringar växer fram. Årsringarna längst ut som knappt håller ihop med 
resten ännu är de samhällen som inte hör till tätorten fast de ligger mycket nära. Dessa kallar Nan 
Fairbrother för urbanrurala (Fairbrother, s. 45).
”Industrialiseringens effekter skapade en våldsam övergång till det nya med följden att gamla sam-
hällsstrukturer slogs sönder och de nya strukturerna fick en smärtsam start” skriver Nan Fairbrother 
i Storbritannien i början av 1970-talet (Fairbrother, s. 111). Städerna växte och landsbygdens byar 
förändrades och omvandlades bland annat till rekreationsplatser för stadsbor. Även om den indu-
striella revolutionen sägs ha startat i Storbritannien under 1750-talet så var det inte förrän i mitten 
av 1800-talet som den tog fart på allvar och först i mitten på 1900-talet kom allmänhetens fritid och 
rekreation upp på tapeten. Bilen blev gemene mans egendom och rörligheten ökade oerhört. Fair-
brother kallar det en urbanindustriell revolution där alla kan ta del av välstånd, utbildning och fritid 
(Fairbrother, s. 37). 
Fairbrother skriver kritiskt att utvecklingen har exploderat i det gamla agrara landskapet, förstöran-
des det gamla mönstret utan att producera ett nytt (Fairbrother, s. 111). En motsatt attityd intar Rem 
Koolhaas som sedan mitten av 1970-talet bejakar en hejdlös urbanisering där arkitekten bör vara en 
slags process-manager för bland annat internationella kapitalrörelser, varuflöden och transportsys-
tem (Svedberg, s. 173). 
Mattias Qviström som är en nutida forskare menar att man i stället för att fokusera på övergången 
från ruralt till urbant utnyttjande av mark och konflikterna det innebär, borde titta på stadens ut-
kant i sig själv. I stadens utkanter ändrar landskapet skepnad och det ingår i själva definitionen av 
denna del av staden att gamla skapelser dör och nya föds (Qviström, s. 269). Diskussionen kring 
övergången från rural till urban markanvändning och konflikten mellan lantbrukare och den väx-
ande staden har en lång tradition inom ämnet stadsplanering. Qviström menar att man i stället för 
att fokusera på platsen borde titta på skeendet; att lantbruket försvinner inom kort och ersätts av 
stadens aktiviteter (Qviström, s 269). 
Handeln genom tiderna
Handel har funnits i större eller mindre utsträckning troligtvis ända sedan vi blev bofasta och 
slutade leva som jaktfolk. Formen har dock förändrats och metoder för att öka konsumtionen har 
utvecklat och drivit handeln framåt.
I antikens Grekland sålde handelsmännen sina varor under kolonnerna. Byggnader uppfördes sär-
skilt för handel och var en del av torget där man också möttes för att diskutera politik, filosofi och 
litteratur. Ett antal hundra år senare började man placera symboliskt viktiga byggnader såsom 
kyrkor eller stadshus invid torget där handeln bedrevs.
Introduktionen av försäljaren, ledet mellan producenten och konsumenten, var ett viktigt steg i 
köpcentrets formulering (Fahlsten, s. 12). Skyltfönstren som lockelse ersatte köpmännens rop på 
marknaden och under 1800-talets första hälft öppnade de första varuhusen i Paris, de så kallade 
passagerna, med flera butiker samlade under ett och samma tak. Där var kunderna inte förbundna 
att handla utan kunde fritt gå omkring och titta på utbudet. Varorna hade där, till skillnad från tidi-
gare handel, fasta priser (Fahlsten, s. 14).
Genom industrialisering och massproduktion kunde allt fler människor ta del av det som tidigare 
varit förbehållet de rika. I och med konsumentrevolutionen och de samtida politiska omvälvning-
arna grundlades ett nytt ideal; tron på alla människors medfödda jämlikhet. Konsumtionen upp-
fyllde tron på alla människors obegränsade förmåga att uppnå sina drömmar och mål (Fahlsten s. 
13). Det dröjde något innan detaljhandeln slog igenom i Sverige. Industrirevolutionen nådde hit i 
andra delen av 1800-talet och det var först med industrialiseringen genombrott som butiker började 
etablera sig som säljform.
När bilen blev en del av vardagen och rörligheten ökade, kom också förändringar i hur man levde 
under andra delen av 1900-talet. Fler och fler flyttade ut till förorten och städerna växte snabbt. 
Fairbrother menar att den oplanerade förorten är en ny, autentisk typ av landskap skapat under 
1900-talet (Fairbrother, s. 103). Det blir tydligt att hennes bok är skriven innan fenomenet som 
kallas urban sprawl tog fart på allvar. I dag är vi mer måna om att planera och kontrollera stadens 
tillväxt. 
Handeln som tidigare hade en självklar lokalisering i stadskärnan var nu tvungen att hitta en ny 
form som passade förorten och dess bilburna befolkning. De stora vägarna blev den nya loka-
liseringen. Butikerna placerades tillsammans med övrig service mot en öppen torgplats och på 
baksidan av platsen låg till en början stora parkeringsplatser. Senare upptäckte man att genom att 
lägga avgiftsfri parkering mot vägen så lockade man fler att stanna. Köpcentren omgavs snart av 
stora trafikplatser liksom baksidor för distribuering av varutransporter (Fahlsten, s. 15).
Under 1960-talet kom teorin kring primära och sekundära enheter, det vill säga stora butiker som 
verkar dragplåster åt de mindre (Fahlsten s. 16). Teorin används i praktiken än i dag för att maxi-
mera alla de samlade butikernas vinst. 
Energikrisen under 1970-talet ledde till att man tyckte belysningen blev dyr och alstrade för myck-
et värme så att luftkonditioneringen fick gå på högvarv. I stället för konstbelysning började man
återanvända passagernas form med glasade tak som släpper in dagsljuset på den inbyggda ga-
tan. Kommande årtionde vände utvecklingen och högkonjunkturen fick till följd att kunderna 
efterfrågade märkesvaror i allt högre utsträckning. Man började särskilja exklusiva gallerior från 
storköpsmiljöer (Fahlsten s. 17). Storköpsmiljöerna brukar i dag ligga en bit från vägen med stora 
parkeringsplatser framför. Byggnaderna har ofta en neutral arkitektur som inte ska konkurrera 
om uppmärksamheten skyltarna och annonserna kräver. Runt vägen och på fasaderna finns stora 
skyltar och vid ingångarna till butikerna mindre annonsering.
Under 1990-talet började man diskutera sammanpressningen av tid och rum, fenomenet att en 
slags samtidighet luckrar upp geografiska, territoriella och kulturella gränser. I och med Internets 
framfart har denna diskussion fortsatt. Clare Lyster skriver ”Den traditionella uppfattningen av 
den kommersiella handlingen som fixerat ömsesidigt utbyte av material – det vill säga, överföring 
av någonting i utbyte av någonting vid en given tidpunkt och på en given plats – går inte längre 
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Infra City ligger vid E4:an, 20 
kilometer norr om Stockholm 
och 17 kilometer söder om Ar-
landa. Till största delen ligger 
centret i kommunen Upplands 
Väsby, men en mindre del, som 
hittills är obebyggd men plane-
rad, ligger i Sollentuna kom-
mun. 
Det första man möts av när man 
åker till Upplands Väsby från 
Stockolm via E4:an är Infra 
City. På grund av sin portlika 
funktion är Infra City av stor 
betydelse för Upplands Väsby 
kommun. Samarbetet mellan 
ledningen för Infra City och 
kommunen fungerar bra vad jag 
har kunnat erfara.
Upplands Väsby har flera sjöar 
och gott om grönska och na-
turområden. Det är den forn-
lämningstätaste kommunen i 
Sverige och stadsträdgårdsmäs-
taren Nils Odén har anlagt ett 
upplevelsestråk för de som vill 
besöka sevärdheterna. Planarki-
tekten Jaan Aamisepp berättade 
dock att kommunen även har tre 
hinder att ta hänsyn till när de 
planerar. Två är barriärer i form 
av E4:an och stambanan och 
det tredje är bullermattor från 
Arlanda. Bullermattorna gör att 
man inte får lov att bebygga ¼ 
av kommunen med bostäder.
Naturbegreppet och landskap
I Stockholm är naturen alltid mer eller mindre närvarande. När man börjar titta på miljöer som Infra 
City där naturbegreppet ställs på sin spets känns det nödvändigt med en reflektion kring vad vi menar 
med natur . Begreppet natur är ett omdiskuterat ämne och nu för tiden används det ibland för att be-
teckna det vi tror är eller ska vara helt orört landskap. Tom Mels menar att vad som är naturligt alltid 
förmedlas av det sociala livet. I dag är natur ett politiskt begrepp förmedlat via teknik, ekonomi, vackra 
objekt, konst och symboler (Mels, s. 135). Bara om man tittar över Atlanten blir detta fenomen tydligt. 
I Europa har vi en annan syn på kulturhistorians del i naturbegreppet än i USA. Man ser mer till den 
orörda naturens sanna väsen i USA och en del av förklaringen kan vara att Europa är mer tätbefolkat 
och därmed har svårt att få plats med helt orörd natur.
Sedan 1700-talet har natur i många sammanhang fått fungera som synonym till landskap. Den betydel-
sen har fått löpa parallellt med naturvetenskapens syn på naturen som en samling lagar, presenterade 
via diagram, tabeller eller kartor. När man i dag ska bestämma om ett område ska klassas som natur-
reservat eller ej menar en dansk forskare att det är upplevelsen av landskapet som avgör detta och inte 
de naturvetenskapliga argumenten. Om delegaterna råkar komma till en plats i hällregn eller dimma, 
kan platsen få avslag trots att det finns starka ekologiska, geologiska, botaniska eller kulturella skäl att 
klassa platsen som naturreservat. Här ser vi en tydlig konflikt mellan den icke visuella vetenskapliga 
informationen och den visuella kvalitén hos ett landskap (Olwig, s. 91-92).
I Norge har man satsat på utformning av 18 sammanhängande vägpassager som bildar en lång sträcka 
från södra till norra Norge. Varje del ska ha sin egen identitet men samtidigt vara en del av hela pro-
jektet som kallas the National Tourist Route Project. Karl Otto Ellefsen skriver att projektets tjusning 
består i en slags kultivering. Från början var dessa vägar en helt och hållet teknisk och pragmatisk 
angelägenhet. Man behövde ta sig fram till de avlägsna delarna i Norge. Nu har vägarna kultiverats till 
arkitektur med ett eget berättarspråk (Omveg, s. 16). I framtiden ska vi kunna länka samman kultur, 
sinnlighet, teknik och miljö. Det känns som nästa steg i utvecklingen och vägarna är av stor betydelse 
i detta sammanhang.
Multifunktionalitet
Vi kan fråga oss när ett område övergår från att vara na-
tur till att bli ett så kallat grönområde? Sker det i stadens 
utkanter där landskapet ändrar skepnad och där gamla 
skapelser dör och nya föds? När man anlägger nya par-
ker eller ringar in växtlighet med bebyggelse sker en 
förändring och växtligheten skärmas av helt eller delvis 
från den övriga ”gröna kakan” som omgärdar staden. I 
planeringssammanhang talar man om grönstrukturer och 
grönstråk för att peka på hur grönområdena hänger sam-
man i ett mönster. Dessa mönster kan ha mer eller min-
dre visuella kvalitéer. På senare tid har dock den visuella 
aspekten vuxit i betydelse och nu utgår man i större grad 
från ett multifunktionellt sätt att tänka som innefattar 
både naturvetenskapliga värden och sinnliga upplevel-
ser. I Gröna Fakta skrev man i år att vägkanter och ban-
vallar är viktiga grönstråk. De lämpar sig oftast inte för 
rekreation men de har viktiga biologiska och buffrande 
egenskaper (Gröna Fakta s. 8). Det kan man koppla till 
Vägverket som har en policy att undvika monotona och 
trista vägar för de blir trafikfarliga. Man bör med andra 
ord anlägga intressanta och vackra vägkanter med så 
många naturvetenskapliga kvalitéer som möjligt. 
 
Multifunktionalitet kan ta sig olika uttryck. I ett projekt 
på SLU i Alnarp förslog några studenter att man för att 
öka antalet funktioner i köpcentret Burlöv centrum skul-
le täcka centret med grönska och ha aktiviteter på taket. 
På så vis lade man till funktionerna estetik, motion, eko-
logi och nöje till köpcentrets tidigare funktioner som i 
huvudsak består av shopping (Projekt 4, s. 38).
En vackrare vägkant skapar en trivsammare trafikmiljö samtidigt som det kan vara lättare för trafikanten 
att upptäcka korsningar och kurvor. Ett annat exempel på det visuellas betydelse i vägsammanhang är de 
tidigare nämnda turistvägarna i Norge som med sina fantastiska miljöer ska göra själva bilfärden till ett nöje 
(Omveg, s. 12). 
I tekniska sammanhang kring vägrenar diskuteras visual attractiveness som är täckningssumman av blom-
mande arter relativt totala täckningen för vegetationen (Persson, s. 30). Antagligen är det sättet att klassa 
grönskan praktiskt i stora inventeringssammanhang, men i praktiken är det inte alltid antalet blommor det 
avgörande för upplevelsen.
Vägkanter har flera ekologiska funktioner. I detta arbete är vägkantens funktion som buffertzon och barriär 
mellan en hårt trafikerad miljö och människor som rör sig på platsen i fokus. Vägkantens växtlighet kan ta 
emot luftföroreningar i form av vägdamm som bildas genom slitage av vägbeläggning och däck. Vägdam-
met består av stenmjöl, asfalt, olja, gummi och vissa tungmetaller. Bland tungmetallerna är kadmium från 






I Centrumutvecklings Idé- och stra-
tegirapport för Infra City står det att 
gestaltningsidén för hela Infra City 
utgår från tre betraktelsenivåer. 
Den första är i den stora skalan och 
handlar om den bilburnes betrak-
telse från E4:an. Där är målet att 
förtäta och förtydliga gaturummet 
samt ge tydliga signaler om Infra 
Citys intressanta utbud och lättill-
gänglighet. Andra betraktelsenivån 
möter besökarna när de lämnat E4:
an och rör sig i bil på området. Där 
är skyltning och landskapets mindre 
skala viktig. Den tredje och sista 
betraktelsenivån är den som möter 
kunden som fotgängare. Här är det 
avgörande med väl genomtänkta 
detaljlösningar som lever upp till 
de höga kraven på logistik och ra-
tionell handel (Centrumutveckling 
2006, s. 21).
I mitt arbete har jag framför allt 
tänkt fokusera på den första betrak-
telsenivån och ge förslag på åtgär-
der i den skalan. För att få resone-
mangen att landa ordentligt vill jag 
även peka på en möjlig fortsättning 
av arbetet i de övriga betraktelseni-
våerna. Min åsikt är dock att man är 
tvungen att börja uppifrån, det vill 
säga få ett helhetsgrepp i den störs-
ta skalan, för att kunna gräva neråt. 
I den minsta skalan, betraktelsenivå 
tre, är lösningarna mycket kompli-
cerade och jag tror att om man har 
helheten klar för sig blir det enklare 
att planera genomtänkta detaljlös-
ningar på platsen.
Inspirationen till en ”happening” 
längs vägen fick jag av körsbärsträ-
dens blomning i Kungsträdgården 
och rosorna längs Linnégatan som 
leder till Limhamn i Malmö. När jag 
var liten var vi och besökte pappas 
moster i Limhamn ibland och mitt 
starkaste minne var rosorna längs 
vägen när vi skulle dit. Körsbärsträ-
den i Kungsträdgården i Stockholm 
är inte lika gamla men de har fått 
en enorm genomslagskraft. På vå-
ren frågar folk varandra om träden 
slagit ut än. I april i år firades körs-
bärsblommans dag för tionde året i 
rad (Nilsson, svd 080419).
När jag började fundera på Infra 






































INFRA CITY - FÖRUTSÄTTNINGAR
på att när vi brukade åka ner till 
Lund för många år sedan så fanns 
det lupiner planterade på ett eller 
flera ställen längs E4:an. Man blev 
så glad när man såg dem eftersom 
vägen genom Småland kändes så 
lång och enformig. Ett rastställe 
vid dessa lupiner hade säkert fått 
många besökare för blommorna 
bildade ett färgglatt vattenhål bland 
det oändliga antalet barrträd.
En idé med olika slags planteringar 




















panorama från norr till söder
Modell från mitten av 90-
talet, Tengbom Arkitekters 
förslag (Infra Citys ägo)
Termerna yttre och 
inre vägrum är ett 




i storlek beroende 
på vilken has-
tighet man håller
Vägverket: i det 
yttre vägrummet 
ska man motverka 
monotoni medan det 
inre (utrustning, 
skyltning och s.k. 
möblering)ska vara 
enhetligt
Infra Citys östra sida 






Vy från ett fram-
tida Infra City 
Väst - lägg märket 
till alla parker-
ingsplatser mot 
vägen (bild: Elena 
Kirischenko, 2006)
Skiss över avstånden
Skiss över hus och 
höjdförhållanden
Flygbild över kommunerna
Flygbild över Infra City
Flygbild över Infra City
Modell från mitten av 00-
talet, Aros Arkitekters 
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Längs E4:an i Infra City tror jag att det finns möjlighet till kultivering och försköning av det tekniskt 
logistiska en motorväg innebär. I Haga Norra, som ligger i Sollentuna kommun före Infra City om man 
kommer från Stockholm, anlade man i mitten på 90-talet s.k. ”väg med park” vid E4:an. Det innebar att 
man avskärmade vägen från omgivningen med bullerskydd och en medvetet, gestaltad grön miljö (Hela 
vägen, s. 85). Nu har turen kommit till Upplands Väsby och eftersom den kommunen skiljer sig markant 
från Sollentuna i bebyggelsen kring E4:an så krävs andra grepp. ”Väg med park” i Sollentuna skulle 
avspegla småhusbebyggelsen bakom bullerskydden. I Upplands Väsby är det framför allt industri, åker 
och skog längs vägen. Min plan är ett förslag på alternativ till ”väg med park”. I stället för att skärma av 
med vackert inramade bullerplank vill jag få bilisten att stanna till för att det ser fint ut. 
Jag ser mitt förslag som en naturlig utveckling i det ruralurbana stråket, där hela kommunen Upplands 
Väsby men framför allt Infra City sakta men säkert går mot högre urban markanvändning. Vägen har 
breddats och ny bebyggelse planeras på den västra sidan om Infra City (Älvsundadalen, 2001). En mil-
jöupprustning (skydd mot vattenföroreningar) har påbörjats under 90-talet och nu är det dags att fort-
sätta arbetet och ge vägkantens närområde en buffrande funktion vad gäller partikelupptagning. Det 
enligt PM10 tillåtna dygnsmedelvärdet av inandningsbara pariklar, som ligger på 50µm, överskrids vid 
mätningar gjorda ca 30 m från vägbanan (Detaljplan, s. 1, 21). Vad som inte framgår av kommunens 
detaljplan är med hur mycket det överskrids och att man vid PM10 bara fångar partiklar som är större 
än 10 µm. Partiklar mindre än 10 µm är omtvistade, det kan vara så att de är ännu farligare än de större 
pariklarna. Genom mer bladyta runt vägen kan man öka partikelupptagningen och förbättra luften för 
människor som vistas i Infra City.
Tidigare nämnde jag att byggnaderna i dagens storköpsmiljöer ofta har en neutral arkitektur som inte ska 
konkurrera om uppmärksamheten skyltarna och annonserna kräver. Växtlighet längs vägen tror jag inte 
heller konkurrerar med skyltningen. Den ramar snarare in och ger en mjukare kontur till alla skyltar och 
annonser. Det är dock viktigt att vägen inte blir för rik på upplevelser och därför har jag gjort stråken med 
växterna rätt så långa. Vägverkets tumregel för utsikter är att de ska ha minst samma längd i meter som 
högsta tillåtna hastighet i km/h (Hela Vägen, s. 28). Eftersom man färdas i 110 km/h genom Infra City 
har jag gjort alla planteringsdelar längre än 110 m.
Ett enhetligt formstråk på båda sidorna om vägen i Infra City länkar ihop området och får det mer att 
fungera som en enhet trots att en kraftig barriär i form av E4:an skär tvärs igenom. Även identiteten 
stärks av att sidorna hänger ihop och att blomningen och höstfägringen återkommer år för år.
Växtkomposition
För att inte skymma köpcentret har jag uteslutande valt att arbeta med buskvegetation. Att Infra City 
ligger i en liten sänka är ett annat skäl till varför buskar är att föredra. Vägens något böljande form 
känns angenäm och jag tror att hög växtlighet längs vägen skulle ändra den upplevelsen till det sämre. 
Vägverket skriver att eftersom högre hastighet begränsar synfältet så ökar betydelsen av vägens form 
(Hela vägen, s. 28).
De olika slags buskarna är alla stadståliga så de borde klara de hårda förhållanden de utsätts för längs E4:
an. På den västra sidan har jag tagit fram växter som trivs på sandig jord och på östra sidan har jag valt 
bland växter som trivs i lerig jord. Det finns växter som trivs både i sandig och lerig jord. Daggrosen är 
en sådan och den finns på båda sidor om vägen i förslaget.
Ett annat kriterium för mig har varit att växterna ska ha attraktionsvärden och växtsätt som passar de 
olika placeringarna på planen. Att deras attraktiva perioder, såsom blomning, höstfärg eller vinterfärg, 
är spridda över olika delar av året ser jag som någonting positivt. Det blir som en palett som ändrar ut-
seende över tiden.
I möjligaste mån har jag också velat använda växter som finns längs E4.an på andra ställen eftersom de 
genom att redan växa på sträckan Stockholm – Arlanda bevisat att de tål det utsatta läget. Jag lyckades 
hitta två, vresros och syrén, som finns längs vägen i Haga Norra och lämpar sig jordtypsmässigt och 
höjdmässigt till min plan.
INFRA CITY - FÖRSLAG
Förslag på landskapsgestaltning
En lösning kan fungera i många plan och multifunktionalitet känns som en viktig aspekt för att maximera 
lösningens goda egenskaper. I mitt fall rör det sig om att kombinera estetik och identitetsskapande ele-
ment med miljö och naturvetenskap.
Utmaningen med planteringarna är:
att de ska synas när man åker 110 km i timmen 
att de ska länka samman området
att de ska öka attraktionskraften (”här ser det trevligt ut, här vill jag stanna till”)
att de ska ge platsen en identitet (”du vet, köpcentret med de fina buskarna på hösten”)
att de ska bidra till att minska partikelhalten i luften kring E4:an
Mitt mål med arbetet har varit att genom analys och ett gestaltningsförslag presentera ett förslag för Infra 
City i enlighet med mina idéer och i samförstånd med Centrumutveckling och deras kund Infra City. Jag 
vill också visa att ett led i moderniseringen i dag är att ta med den landskapliga aspekten i planeringen.
Den konkreta nyttan av mitt arbete kommer möjligen främst att tillfalla Centrumutveckling och Infra 
City. Målgruppen är dock alla som intresserar sig för hur köpcentra i stadens utkant kan utvecklas och 
moderniseras med hjälp av växter som landskapselement.
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Processen
Jag började mitt examensarbete med en lös tanke om temat ”gränsland mellan stad och landsbygd”. Att 
det sedan blev med fokus på Infra City känns så här i efterhand som ett lyckokast. Det har varit en spän-
nande och komplex plats att arbeta med.
Vid mitt första besök på Infra City insåg jag hur stort det var och blev något förskräckt, jag visste inte 
riktigt var jag skulle börja. Så småningom växte det fram en förvissning om att här krävdes gestaltning 
i större skala. När fokus hamnade på E4:an tänkte jag först att jag skulle ha samma slags växt på hela 
sträckan. Växten skulle ha en röd höstfärg och upplevelsen skulle vara som att färdas genom en röd tun-
nel. Kungsträdgården med alla körsbärsträd låg som förebild och jag ville skapa en liknande kraftfull 
effekt. 
När jag förstod att marken på båda sidor om vägen skilde sig åt ändrade jag mig. Jag hade fortfarande 
kunnat fullfölja idén med den röda tunneln och använt mig av daggrosen till exempel, men markförhål-
landena fick mig att börja tänka i en annan riktning. Tanken med en slags årstidspalett tog form och vid 
ett övervägande mellan en stor effekt och flera små, vann den mer dynamiska varianten med flera små. De 
olika växterna i paletten har dessutom olika bladverk och struktur vilket även det ökar upplevelsevärdet. 
Planteringar med ett flertal olika växter är mer hållbara ut ett längre perspektiv eftersom det är enklare att 
byta ut ett fält om växten blir sjuk eller trivs dåligt i stället för att byta ett helt jättebestånd.
Framtida utbredning
De olika växterna i förslaget kommer att etablera sig olika fort och en del kommer troligen att göra 
anspråk på mer utrymme och sprida sig in i angränsade fält. Om man vill behålla fälten i framtiden 
eller om man låter växterna vandra in i varandras områden är en smaksak och en fråga om hur det 
ser ut i de enskilda fallen. Det är också en fråga om skötselnivå, om man tycker att det är värt att 
hålla isär dem. De föreslagna växterna kräver annars inte mycket skötsel. Korallkornellen kan slås 
en gång om året om man vill ha fler och större röda skott, medan de andra växterna borde klara sig 
utan skötselåtgärder efter etablering.
I framtiden hoppas jag att planteringen kring E4:an ska ge inspiration till ökad växtanvändning i hela 
Infra City. Om det är något fält som upplevs som särskilt lyckat vid vägen så kan man använda sam-
ma växt i kruka eller mindre planteringar kring entréer och parkeringsplatser. Min förhoppning är att 
den storskaliga utformningen ska sprida sig nedåt i skala och integreras i alla delar av området.
Begränsningar
Man kan fråga sig vad man hade gjort om man fått hela sänkan i sin hand och inte hade ett Infra City 
där. Troligen hade man utnyttjat topografin i ännu högre grad och möjligen arbetat med vertikalerna 
som i dag upptas av byggnader på området. Hade man fått möjlighet att börja om och planera hela 
området från början hade man också haft betydligt lättare att implementera växtlighet och landskaps-
gestaltning. Området har tillkommit i omgångar och utan någon riktig helhetssyn eller styrning med 
perspektiv utanför det som för stunden lagts till. Ett försök till förankring av Infra City i omgiv-
ningen gjordes först på 90-talet med bland annat den stora esplanaden utanför hotellet, men då var 
det mesta redan byggt på östsidan. 
Det enda tomma området som i dag inte är för mycket värt ur exploateringssyfte är området vid 
vägen. Den ytan kan ingen vistas på och detta faktum utgör både möjligheten och begränsningen. 
Möjligheten i den mån att det av detta skäl inte är värt så mycket pengar och begränsningen i att man 
bara kan skapa visuella värden på distans och förbättra miljön. Ingen kommer att kunna vistat i detta 
gröna och lukta på blommorna.
Reklamen i området består främst av skyltar på fasaderna. Förutom dessa skyltar finns en luftig konstruk-
tion i metall med Infra Cityloggan på ena sidan och två smala stolpar vid parkering och fasad på den 
andra. Reklamen ger den här typen av platser ett brokigare uttryck än om det bara hade varit exempelvis 
kontorsbyggnader. Skyltningen och byggnaderna hör ihop i mina ögon och bör båda övervägas när man 
planerar landskapliga förändringar. Det idealiska hade varit att få planera landskap och byggnader/skylt-
ning samtidigt, men i mitt fall har landskapsgestaltningen kommit sist och jag har fått anpassa mig till 
det som står på platsen.
Metoder
Tillvägagångssättet har varit att genom olika förundersökningar bygga upp kunskap och förståelse för 
platsens och uppgiftens förutsättningar, vilket har legat till grund för designarbetet som bestått av skis-
sande och dialog med uppdragsgivaren. Förundersökningarna har innefattat platsbesök, intervjuer och 
källstudier. Platsbesöken har gått till på två sätt. Dels har jag åkt ut till Infra City och tagit mig runt till 
fots och dels har jag åkt bil och buss på E4:an och passerat området från båda riktningar.
Intervjuer har gjorts med Arne Månsson, affärsområdeschef på Infra City, Jaan Aamisepp, planarkitekt 
på Upplands Väsby kommun, Åke Modigh, bygglovchef på Upplands Väsby kommun, Per Lagheim, 
stadsarkitekt på Upplands Väsby kommun, Robert Martin, ansvarig arkitekt på Arosgruppen Arkitekter 
AB, Elena Kirichenko, ansvarig arkitekt på Centrumutveckling, och Elisabet Stuart, affärsområdeschef 
och arkitekt på Centrumutveckling.
Referenserna består av källmaterial jag funnit på bibliotek och utställningen Detour på Arkitekturmuseet. 
Tips på böcker har jag bland annat erhållit från min handledare, Gunilla Lindholm, och Elin Abrahams-
son som praktiserat på Vägverket. Från Centrumutveckling, Infra City och Upplands Väsby har jag erhål-
lit mer platsknutet källmaterial.
Infra City ligger i en sänka vilket skapar 
en rumslighet som gör att ett sammanhål-
let formspråk på båda sidor om vägen 
länkar samman området. Växtligheten i 
förslaget varierar i höjd beroende på topo-
grafin men hålls generellt låg för att inte 
skymma skyltningen. Det högsta delen av 
paletten är ca 2,5 – 3 m hög och det är 
syrenen vid den blå bron i norr. Övervä-
gande låg växtlighet förstärker landska-
pets böljande form med den rumsbildan-
de sänkan och skapar en samstämmighet 
mellan landskapet och mina tillägg.
I mitt förslag valde jag att använda växt-
lighet för att uppfylla de mål jag ville 
uppnå med förslaget. En form för försla-
get blev den så kallade växtpaletten, som 
består av massplanteringar i olika fält. 
Idén kring växtpaletten förstärker iden-
titeten och attraktionskraften genom att 
bryta monotonin längs vägen. De tidvis 
färgsprakande fälten särskiljs från det öv-
riga som i söder består av ”väg i park” 
och i norr av tall, blandskog och en del 
livlösa industritomter. Mitt arbete är in-
spirerat av naturen i norr och ”väg i park” 












































Höst- och vinterfärg: Röd
Prunus pumila var. depressa
Sandkörsbär, Mattkörsbär
Växtform: Bred buske, Mattbildande












Potentilla fruticosa ”Longacre” E
Ölandstok
Växtform: Bred buske, Mattbildande
Attraktionsvärde: Blomning, Växtsätt
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panorama från söder till norr
här avslutas turen
från söder till norr
Klotet i mitten 
står i södra 
delen av Infra 
City Öst
Flygbild över Infra City med Stockholm som fond
Önskad effekt 
på omgivningen
Spridning till alla övriga delar 
av Infra City
Platsen kändes stor vid första besöket
Vikbokens tillkomst började med 




AMO med samma idé hade 
vikt papper i stället 
för kartong - betydligt 
enklare, så fick det bli
Växtpaletten förstärker iden-
titeten och attraktionskraften
Sänkan skapar 
Infra Citys 
tydliga vägrum
